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Verfahren zum Bestimmen von Kenngrdfien 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Bestimmen von 
Kenngroften fur die Viskositat oder Temperatur einer 
Bremsf lussigkeit eines Fahrzeugs. 

Bekanntlich ist die Viskositat einer Bremsf liissigkeit oder 
Hydraulikf lussigkeit in hohem Mafie temperaturabhangig . Die 
hohe Viskositat bei niedriger Flussigkeitstemperatur , namlich 
bei tiefer Temperatur, in der Startphase eines Kraf tf ahrzeugs , 
beeintrachtigt die Regelbarkeit des Bremsdruckes einer 
geregelten hydraulischen Bremsanlage. Problematisch ist, wenn 
Bremsf lussigkeit , beispielsweise im Rahmen einer 

Fahrstabilitatsregelfunktion, das heiBt ohne Fahrerwunschy 

besonders schnell von dem Bremsf lussigkeitsreservoir zu einer 
Radbremse verlagert werden soli. Bei sinkenden Temperaturen 
steigt die Viskositat der Bremsf lussigkeit uberproportional 
an. Dies fuhrt bei sehr niedrigen Temperaturen dazu, daft die 
Bremsf lussigkeit nicht schnell genug angesaugt werden kann, 
wobei noch hinzukommt, dafl mit steigender Viskositat der 
Druckverlust in der Rohrleitung zunimmt. Diese Hemmnisse 
fuhren zu einem verlangsamten Bremseneingrif f . Bei der 
Fahrstabilitatsregelung besteht allerdings die generelle 
Anforderung, einen schnellen Bremseneingrif f zu bewirken. Zur 
Losung des Problems wurden bereits Einrichtungen 
vorgeschlagen, die eine Hilf sdruckwelle bzw. eine Vorladepumpe 
vorsehen (WO 96/20102) . Weil dies mit erheblichen Mehrkosten 
verbunden ist, nimmt man zunehmend von diesen Einrichtungen 
Abstand. 
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Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es daher f die Funktion 
einer hydraulischen Kraf tf ahrzeug-Bremsanlage mit all ihren 
Teilf unktionen wie Antiblockierf unktion und 

Fahrstabilitatsfunktion bei alien, auch bei sehr niedrigen 
Aufientemperaturen mit geringem Aufwand zu gewahrleisten . 

Diese Aufgabe wird durch die Merkmale der Anspruche 1, 6, 8 
und 10 gelost. 

Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung sind in den 
Unteranspriichen angegeben . 

Vorteilhaft wird das Verfahren bei einem f ahrdynamischen 
Regelsystem eingesetzt, das dazu dient, den Fahrer eines 
Fahrzeugs bei kritischen Fahrsituationen zu unterstutzen . Mit 
Fahrzeug ist in diesem Zusammenhang ein Kraf tf ahrzeug mit vier 
Radern gemeint, welches mit einer hydraulischen Bremsanlage 
ausgerustet ist. In der hydraulischen Bremsanlage kann mittels 
eines pedalbetatigten Haupt zylinders vom Fahrer ein Bremsdruck 
aufgebaut werden. Jedes Rad besitzt eine Bremse, welcher 
mindestens jeweils ein Einlaftventil und ein Auslafiventil 
zugeordnet ist. tiber die Einlaftventile stehen die Radbremsen 
mit dem Haupt zylinder in Verbindung, wahrend die AuslaBventile 
zu einem drucklosen Behalter bzw. Niederdruckspeicher fuhren. 
SchlieBlich ist noch eine Hilf sdruckquelle, in der Regel ein 
Motor-Pumpen-Aggregat, vorhanden, welche auch unabhangig von 
der Stellung des Bremspedals einen Druck in den Radbremsen 
aufzubauen vermag. Die Einlafl- und AuslaBventile sind zur 
Druckregelung in den Radbremsen elektromagnetisch betatigbar. 
Zur Erfassung von f ahrdynamischen Zustanden sind vier 
Drehzahlsensoren, pro Rad einer, ein 

Giergeschwindigkeitsmesser , ein Querbeschleunigungsmesser und 
mindest ein Drucksensor fur den vom Bremspedal erzeugten 
Bremsdruck vorhanden. Ein elektronisches Regelsystem, das 
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iiblicherweise zusammen mit einem die Ventile und Pumpe 
aufnehmenden Hydraulikblock eine Baueinheit bildet und an 
dessen einen Seite der Pumpenmotor angeordnet ist, regelt die 
fahrdynamischen Fahrzustande des Fahrzeugs bei instabiler 
Fahrt. Die Funktion der Fahrstabilitatsregelung besteht also 
darin, innerhalb der physikalischen Grenzen in kritischen 
Situationen dem Fahrzeug das vom Fahrer gewunschte 
Fahrzeugverhalten zu verleihen. 

Bei ESP-Regelsystemen (ESP = elektronisches 

Stabilitatsprogramm) wird aus der berechneten Instabilitat des 
Fahrzeugs eine radindividuelle Druckanf orderung berechnet, die 
notwendig ist, urn das Fahrzeug wieder auf den vom Fahrer 
gewunschten Kurs zu bringen. Dabei sorgt eine 

Giermomentenregelung fur stabile Fahrzustande beim Durchfahren 
einer Kurve. Zur Giermomentenregelung kann auf 
unterschiedliche Fahrzeug-Ref erenzmodelle zuruckgegrif f en 
Werden, z.B. das Einspur-Modell . Bei den ESP-Regelsystemen 
werden stets EingangsgroBen, welche aus dem vom Fahrer 
gewunschten Weg resultieren (beispielsweise Lenkradwinkel , 
Geschwindigkeit) der Fahrzeugmodellschaltung zugeftihrt, welche 
aus diesen Eingangsgroflen und fur das Fahrverhalten des 
Fahrzeugs charakteristischen Parametern aber auch durch 
Eigenschaf ten der Umgebung vorgegebene Grolien (Reibwert der 
Fahrbahn, Seitenwind) ein Soll-Wert fur die Gierrate bestimmt, 
die mit der gemessenen tatsachlichen Gierrate verglichen Wird. 
Die Gierratendif f erenz wird mittels eines sogenannten 
Giermomentenreglers -oder genauer- einem Giermoment- 
Regelgesetz, in ein Giermoment umgerechnet, welches die 
Eingangsgrofie einer Verteilungslogik bildet. Die 
Verteilungslogik selbst bestimmt in Abhangigkeit von einem 
Bremsdruckmodell, den an den einzelnen Radbremsen 
auf zubringenden Bremsdruck. Die Ansteuerung der Ein- und 
Auslafiventile erfolgt dabei uber eine Drucksteuerung , die in 
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Anhangigkeit von der im Bremsdruckmodell nachgebildeten realen 
Druckaufbau- und Druckabbaucharakteristik in den Radbremsen, 
Druckgrolien in Ventilschaltsignale umrechnet. Eine. 
Eingangsgroiie fur die Berechnung des Bremsdruckmodells ist 
dabei die Pumpenf orderleistung, die sich in Abhangigkeit von 
der temperaturabhangigen Viskositat der Bremsf lussigkeit 
erhoht oder verringert. 

Eine erste erf indungsgemaiie Ausbildung schlagt daher ein 
Verfahren zum Bestimmen yon Kenngrofien fur die Viskositat oder 
Temperatur einer Bremsf lussigkeit eines Fahrzeugs uber einen 
zeitlich vorgegebenen begrenzten Druckaufbau in mindestens 
einem definierten Abschnitt eines Bremskreises und ein 
Erfassen eines Drucks in dem Abschnitt und/oder einer Zeit, 
die fur den Aufbau des einen Druckes benotigt wird, vor. 

Erf indungsgemafi wird dem Bremsdruckmodell als Eingangsgroiie 
fur die Berechnung der Bremsdrucke in dem Bremsdruckmodell die 
Kenngrofien fur die Viskositat bzw. Temperatur zugefuhrt. 
Mittels der dem Bremsdruckmodell zur Verfugung gestellten 
Kenngrofien werden im Bremsdruckmodell berechnete oder 
eingegebene Parameter, wie z.B. die Pumpenf orderleistung, 
sowie von den Parametern abgeleitete Werte, wie z. B. 
Ventilschaltzeiten, entsprechend der bestimmten Kenngrofien fur 
die Viskositat bzw. Temperatur der Bremsf lussigkeit 
modifiziert oder korrigiert. 

Nach einer Weiterbildung des Verfahrens wird die Zeit bis zum 
Beginn des Druckanstiegs von einer Druckauf bauanf orderung 
erfafit und in Abhangigkeit von dem erfaliten Zeitintervall die 
KenngroJie fur die Viskositat bzw. Temperatur bestimmt. Die 
Erfindung geht dabei von der Uberlegung aus f dali bei tiefer 
Temperatur der Druckanstieg zu einem spateren Zeitpunkt 
stattfindet als bei einer vorgegebenen Grenztemperatur, z. B. 
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bei 20 °C Oder 0° C. Dabei ist die gemessene Zeit ein direktes 
Mali fur die Viskositat bzw. Temperatur der Bremsf lussigkeit . 

Nach einer weiteren Ausbildung wird der maximale Druck der 
Bremsf lussigkeit erfalit. Dem erf indungsgemalien 
Ausfuhrungsbeispiel liegt dabei der Gedanke zugrunde, daB der 
mit einera Bremsf liissigkeitsbehalter verbundene Hauptzylinder 
im Bremsfliissigkeitskreis einen Wider stand darstellt, der bei 
tieferer Temperatur zu einera maximal hoheren 
Bremsfliissigkeitsdruck fiihrt als bei geringerer Umgebungs- 
bzw. AuBentemperatur und hoherer Viskositat der 
Bremsf lussigkeit . 

Die Erfindung schlagt daher vor, den Druckverlauf iiber der 
Zeit zu erfassen, bzw. den Druckverlauf nach Einschalten der 
die Bremsflussigkeit fordernden Pumpe zu erfassen und in 
Abhangigkeit von vorher im Bremsdruckmodell abgelegten 
Grenzwerten bzw. Grenzwertkurven die Kenngrolien fur die 
Viskositat oder Temperatur der Bremsflussigkeit zu bestimmen. 

Zur Bestimmung von KenngroBen fur die Viskositat oder 
Temperatur der Bremsflussigkeit wird vorgeschlagen, daB man 
insbesondere kurz nach dem Start des Fahrzeugs die Pumpe fiir 
eine vorgegebene kurze Zeit aktiviert, die Einlaliventile der 
Radbremsen schliefit und die Signale des unmittelbar vor dem 
Hauptzylinder in der Bremsleitung angeordneten Drucksensors in 
dem Regelsystem auswertet . Die tiber den zeitlichen Verlauf und 
die Hohe des gemessenen Druckwertes gebildeten Kenngrolien 
werden in dem Bremsdruckmodell abgelegt und dienen zur 
Modifikation des Bremsdruckes in den Radbremsen tiber die 
Veranderung von beispielsweise Ventilschaltsignale . 

Ein zweites erf indungsgemalies Ausfuhrungsbeispiel sieht ein 
Verfahren zum Bestimmen von Kenngrolien fur die Viskositat bzw. 
Temperatur einer Bremsflussigkeit eines Fahrzeugs vor, bei dem 
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die Temperatur der Bremsf lussigkeit mittelbar uber einen 
Temperatursensor erfaBt wird. Bevorzugt wird die Temperatur 
der Bremsf lussigkeit uber die Vent ilblocktemperatur der 
Bremsanlage erfaBt und die Kenngroften dem Bremsdruckmodell 
zugefuhrt. Die Kenngroften werden bei der Umrechnung des im 
ESP-Regelsystem berechneten Giermoments in Druckgrofien als 
Korrekturgrofien eingesetzt. Die gemessenen 

Temperaturgradienten konnen der Veranderung bzw. Korrektur 
oder Auswahl der in dem Bremsdruckmodell abgelegten Aufheiz- 
und Abkiihlkurven der Bremsf lussigkeit oder der 
Hydraulikeinheit dienen und/ oder finden Berucksichtung bei 
der Druckregelung der Bremsf lussigkeit . 

Eine vorteilhafte Ausbildung sieht eine Anordnung des 
Temperatursensors an einem Verbindungselement vor, welches das 
elektronische Regelsystem (den Regler) , in der das 
elektronische Stabilitatsprogramm abgelegt ist, mit dem dem 
Regler gegenuberliegend am Hydraulikblock angeordneten 
Pumpenmotor verbindet. Das Verbindungselement ist als 
Versorgungselement ausgebildet, welches den Pumpenmotor 
und/oder die Ventile der Bremsanlage mit der von dem 
elektronischen Regelsystem zur Verfugung gestellteh 
elektrichen Energie versorgt. Das Verbindungselement ist 
beispielsweise zylinderf ormig ausgebildet und weist ein Steck- 
Kontaktelement zur elektrisch leitenden Befestigung auf, das 
in einer dem Pumpenmotor zugeordneten Steckdose eingesteckt 
wird. Das Verbindungselement ist innerhalb einer Offnung des 
Hydraulikblocks angeordnet und kontaktiert uber am Umfang 
vorgesehene elastische Elemente die Durchgangsbohrung des 
Hydraulikblocks. An mindestens einem der elastischen Elemente 
sind die Temperatursensoren angeordnet, die die Temperatur des 
Ventilblocks, der von der Bremsf lussigkeit durchstromt wird, 
messen. Als Temperatursensoren konnen Kontaktthermometer 
eingesetzt werden . 
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Bevorzugt werden als elastische Elemente geformte Federn am 
Umfang des Verbindungselements befestigt, durch die ein 
thermischer Kontakt zwischen dem Temperatursensor und 
Ventilblock hergestellt wird. Vorteilhaft ist der Masse- 
Anschlufc des Pumpenmotors in der Steckdose so ausgebildet, daft 
der Masse-Anschluii des Temperatursensors beim Einstecken des 
Verbindungselements in die Steckdose an den Masse-Anschluii des 
Verbindungselements angeschlossen ist. Hierdurch wird 
vorteilhaft die Anzahl der Sensoranschlusse auf der Platine 
des elektronischen Regelsystems minimiert. 

Eine weitere Ausbildung nach der Erfindung sieht ein Verfahren 
zum Bestimmen von Kenngroften fur die Viskositat bzw. 
Temperatur einer Bremsf lussigkeit eines Fahrzeugs r die liber 
ansteuerbare Spulen von Bremsventilen den Radbremsen zugefuhrt 
wird, vor, wobei die Kenngroften uber die temperaturabhangige 
Widerstandsanderung mindestens einer Spule bestimmt werden. 

Nach einer vorteilhaf ten Ausbildung werden die Kenngrolien in 
Abhangigkeit von der temperaturabhangigen Widerstandsanderung 
fortlaufend oder in Abhangigkeit von vorgegebenen 
Ausloseparametern bzw. -zustanden als Funktion der 
Ventilstromaufnahme bzw. Spannungsabf alls korrigiert. 

Vorteilhaft wird der Temperaturwert der Bremsf lussigkeit beim 
Start des Fahrzeugs uber die temperaturabhangige 
Widerstandsanderung der Ventilspule bestimmt. Dieser Startwert 
wird im weiteren Verlauf korrigiert als Funktion der 
Reglerstrom- bzw. Ventilstromaufnahme verwendet. Der Startwert 
sowie die aus der Widerstandsanderung abgeleiteten 
Temperaturgradienten dienen der Veranderung bzw. Korrektur 
oder Auswahl der in dem Bremsdruckmodell abgelegten Aufheiz- 
und Abkuhlkurven der Bremsf lussigkeit oder der 
Hydraulikeinheit und/ oder finden Berucksichtung bei der 
Druckregelung der Bremsf lussigkeit . Ein Nachlauf des 
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elektronischen Reglers bzw. ein im Bremsdruckmociell zusatzlich 
vorgesehener Rechenalgorithmus stellt sicher, daft zwischen 
Beendigung des alten und Wiederauf nahme eines neuen Fahrzyklus 
die Ventilspule die Umgebungstemperatur angenommen hat. Die 
Einrichtung besteht im wesentlichen aus einem Mikroprozessor 
oder entsprechenden Bauteil mit einem Analog-/Digitalwandler , 
der uber einen Spannungsregler mit der Energieversorgung des 
Fahrzeugs verbunden ist. Uber eine Parallelschaltung ist der 
Eingang des Analog-/Digitalwandlers an einen elektrischen 
Versorger angeschlossen. Der Versorger ist uber eine Leitung 
mit der Spule verbunden. In der Leitung sind zwei 
elektronische Schalter (Halbleiterschalter ) zwischen dem 
Masse-AnschluB und dem VersorgeranschluB in der Leitung 
vorgesehen. Mittels des Eingangs Al und des Eingangs A2 eines 
Operationsverstarkers wird die Dif f erenzeingangsspannung bzw. 
der Dif ferenzstrom der Ventilspule abgegriffen und das vom 
temperaturabhangigen Widerstandswert der Spule abhangige 
Ausgangsspannungssignal dem AD-Wandler des Mikroprozessors 
zugefuhrt. In dem Mikroprozessor wird die Temperatur der 
Ventilspule berechnet und in Abhangigkeit von dem 
Temperaturwert die dem Druck in den Radbremsen bestimmenden 
GroBen umgerechnet . 

Ein Ausfiihrungsbeispiel ist in der Zeichnung dargestell und 
wird im folgenden naher beschrieben. 

Es zeigen: 

Figur 1 eine erfindungsgemafle Schaltung zur Bestimmung der 
Kenngrolien nach Ausfiihrungsbeispiel 1 

Figur 2a ein Motorspannungs-/Zeit-Diagramm nach Ausfiihrungs- 
beispiel 1 

Figur 2b ein Druck-/Temperaturdiagramm nach Ausfiihrungs- 
beispiel 1 

Figur 3 ein ejrf indungsgemaBes Motor-Pumpen-Aggregat mit 
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einem einen Temperatursensor aufweisenden 

Versorgungselement nach Ausf uhrungsbeispiel 2 
Figur 4 das Versorgungselement mit Temperatursensor 
Figur 5 der Masse-Anschluli nach Figur 4 
Figur 5a einen Schaltplan nach Ausf uhrungsbeispiel 2 
Figur 6 die erf indungsgemafte Schaltung zur temperaturab- 

hangigen Widerstandsmessung der Spule nach dem 

Ausf uhrungsbeispiel 3 

Ausfuhrungsbeispie 1 

Zur Bestimmung von Kenngroften fur die Viskositat oder 
Temperatur der Bremsf lussigkeit wird vorgeschlagen, daB man 
insbesondere kurz nach dem Start des Fahrzeugs die Pumpe 10 
fur eine vorgegebene kurze Zeit aktiviert, die EinlaBventile 
11 der Radbremsen schliefit und die Signale des unmittelbar vor 
dem Hauptzylinder 12 in der Bremsleitung angeordneten 
Drucksensors 13 in dem elektronischen Regelsystem 14 
auswertet. Die in Figur 1 dargestellte hydraulische Schaltung 
bildet einen Teilbereich eines bekannten Bremskreises ab, in 
dem der Bremskraf tverstarker mit 15, das Trennventil mit 16 
und das Umschaltventil mit 17 bezeichnet ist. Figuren 2a und 
2b zeigen den zeitlichen Druckverlauf (Fig. 2b) der 
Bremsf lussigkeit in Abhangigkeit von dem Motorspannungspuls . 
Wie die Druckkurven der Figur 2b zeigen, ergeben sich 
Abhangigkeiten von der Temperatur oder Viskositat im 
Druckverlauf des mit Drucksensor 13 gemessenen Druckes im 
definierten Abschnitt des Bremskreises, der zwischen 
geschlossenem Einlafivent il 13 , offenem Trennventil 16 und 
geschlossenem Umschaltventil 17 gebildet ist. Die Druckkurve 
18 reprasentiert einen Druckverlauf bei tiefen Temperaturen, 
die Druckkurve 19 bei normalen Temperaturen. Der Zeitpunk des 
Druckaufbaus liegt bei tiefen Temperaturen spater und fuhrt zu 
einem grolieren maximalen Druck. Die uber den zeitlichen 
Verlauf und/oder die Hohe des gemessenen Druckwertes 
gebildeten Kenngroften werden in dem Bremsdruckmodell abgelegt 
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und dienen zur Modifikation des Bremsdruckes in den Radbremsen 
uber die Veranderung von beispielsweise Ventilschaltsignalen . 

Ausf tihrunsbeispiel 2 

Eine vorteilhafte Ausbildung zur Bestimmung der Kenngroflen 
sieht eine Anordnung eines Temperatursensors 20 an einem 
Verbindungselement 21 vor, welches das elektronische 
Regelsystem 22 (den Regler) , in der das elektronische 
Stabilitatsprogramm abgelegt ist, mit dem dem Regler 
gegenuberliegend am Hydraulikblock 24 angeordneten Pumpenmotor 
23 verbindet. Das Verbindungselement 21 ist als -elektrisch 
steckbares Versorgungselement ausgebildet, welches den 
Pumpenmotor 23 und/oder die Ventile 25 der Bremsanlage mit der 
von dem elektronischen Regelsystem zur Verfugung gestellten 
elektrischen Energie versorgt. Motor-Pumpen-Aggregate sind 
bekannt und mussen daher nicht naher beschrieben werden. Mit 
26 sind die uber Ventilschaltsignale ansteuerbaren 
Ventilspulen zum Offnen und SchlieBen der im Hydraulikblock 
vorgesehenen Bremsf lussigkeitskanale bezeichnet. Das 
Verbindungselement 21 ist beispielsweise zylinderf ormig 
ausgebildet und weist ein Steck-Kontaktelement 27 ( Figur 4) zur 
elektrisch leitenden Befestigung auf, das in einer, dem 
Pumpenmotor zugeordneten Steckdose eingesteckt wird. Das 
Verbindungselement 21 ist innerhalb einer Offnung 28 des 
Hydraulikblocks angeordnet und kontaktiert uber am Umfang 
vorgesehene elastische Elemente 2 9 die Durchgangsbohrung 28 
des Hydraulikblocks 24. An mindestens einem der elastischen 
Elemente sind die Temperatursensoren 30 angeordnet, die die 
Temperatur des Hydraulikblocks, der von der Bremsf lussigkeit 
durchstromt wird, messen. Als Temperatursensoren konnen 
Kontaktthermometer eingesetzt werden . 

Bevorzugt werden als elastische Elemente zu Durchgangsbohrung 
weisende geformte Federn am Umfang des Verbindungselements 21 
befestigt, durch die ein thermischer Kontakt zwischen dem 
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Temperatursensor 30 und Hydraulikblock hergestellt wird. Wie 
Figur 5 zeigt, ist der Masse-AnschluB 31 des Pumpenmotors so 
ausgebildet, dafi der Masse-AnschluB 32 des Temperatursensors 
an den Masse-AnschluB 31 des Pumpenmotors angeschlossen ist. 
Hierdurch wird vorteilhaft die Anzahl der Sensoranschliisse auf 
der Platine des elektronischen Regelsystems minimiert. Figur 
5a zeigt den Schaltplan von Ausf uhrungsbeispiel 2. Wie hier zu 
erkennen ist, ist mindestens ein Temperatursensor 30 an die 
Masse des Pumpenmotors angeschlossen. Das Temperatursignal 
wird einem Microprozessor oder einer entsprechenden 
Signal verarbeitungseinheit zugefiihrt, in einem A/D-Wandler 
digitalisiert und wie vorstehend beschrieben, in dem 
elektronischen Regelsystem weiterverarbeitet. 

Ausf uhrungsbeispiel 3 

Die Einrichtung nach Figur 6 besteht im wesentlichen aus einem 
Mikroprozessor 40 oder entsprechender 

Signalverarbeitungseinheit mit einem Analog-/Digitalwandler 
41, der uber einen Spannungsregler 42 mit der 
Energieversorgung des Fahrzeugs verbunden ist. Uber eine 
Parallelschaltung ist der Eingang 43 des A/D-Wandlers 41 an 
den Versorger 43 angeschlossen. Dem Mikroprozessor wird uber 
Eingang 43 die im A/D-Wandler digitalisierte Versorgerspannung 
zugefiihrt. Der Versorger 43 ist uber eine Versorgungsleitung 
44 mit der Spule 45 verbunden. Bei der Spule 45 handelt es ^ 
sich urn die in Figur 3 genannte Ventilspule. In der Leitung 
sind zwei elektronische Schalter 46, 47 (Halbleiterschalter ) 
zwischen dem Masse-AnschluB 48 und der Spule sowie vor dem 
VersorgungsanschluB 49 in der Leitung 44 vorgesehen. Mittels 
des Eingangs Al und des Eingangs A2 eines 

Operationsverstarkers 50 wird die Dif f erenzeingangsspannung 
der Ventilspule abgegriffen und das vom temperaturabhangigen 
Widerstandswert der Spule abhangige Ausgangsspannungssignal 
dem AD-Wandler des Mikroprozessors zugefiihrt. In dem 
Mikroprozessor40 wird, z.B.uber eine Subtraktion, die uber 
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Eingang 43 zugefuhrte Versorgerspannung kompensiert , bzw. von 
dem Ausgangssignal des Operationsverstarkers 50 subtrahiert, 
so dafi eine die Temperatur der Spule 45 reprasentierende Grofie 
vorliegt. In Abhangigkeit von dem Temperaturwert werden die 
den Druck in den Radbremsen bestimmenden Parameter umgerechnet 
bzw. korrigiert. 

Die vorliegenden Ausf uhrungsbeispiele 1 bis 3 sind ebenso wie 
die Merkmale der Anspruche Ibis 14 beliebig miteinander 
kombinierbar, selbst wenn die Anspruche nicht direkt 
aufeinander ruckbezogen sind. Die Verfahren zum Bestimmen von 
Kenngrolien fur die Viskositat oder Temperatur einer 
Bremsf lussigkeit oder Hydraulikf lussigkeit kann fur alle unter 
dem Begriff Fahrstabilitatsregelung vereinigten Prinzipien zur 
Beeinf lussung des Fahrverhaltens eines Fahrzeugs, wie 
Bremsschlupf regelung, Antriebsschlupf regelung, 
Giermomentenregelung, verwendet werden. 
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Patent anspruche 

1. Verfahren zum Bestimmen von KenngroBen fur die 
Viskositat oder Temperatur einer Bremsf lussigkeit 
eines Fahrzeugs uber einen vorgegebenen zeitlich 
begrenzten Druckaufbau in mindestens einem definierten 
Abschnitt eines Bremskreises und Erfassen eines Drucks 
in dem Abschnitt und/oder einer Zeit, die fur den 
Aufbau des einen Drucks benotigt wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daft 
die Zeit bis zum Beginn des Druckanstiegs ab einer 
Druckauf bauanf orderung er f aftt wird . 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 
gekennzeichnet, daft der maximale Druck erfaftt wird. 

4. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 3, dadurch 
gekennzeichnet:, daft der Druckverlauf uber der Zeit 
erfaftt wird. 

5. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 4, dadurch 
gekennzeichnet, daft der Druckverlauf nach Einschalten 
einer die Bremsf lussigkeit fordernden Pumpe erfaftt 
wird. 

6. Verfahren zur Regelung der Fahrstabilitat eines 
Fahrzeugs, bei der die im wesentlichen durch die 
gewunschte Fahrkurve bestimmten Eingangsgroften 
(Lenkwinkel 8, Fahr zeug-Ref erenzgeschwindigkeit v RE f) 
aufgrund eines durch Rechengroften festgelegten 
Fahrzeugmodells in den Soll-Wert einer Gierwinkelgrofte 
umgerechnet und dieser mit dem mittels Sensoren 
gemessenen Ist-Wert der Gierwinkelgrofte verglichen 
wird, wobei der f estgestellte Dif f erenzwert einem 
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Regelgesetz zugefuhrt wird, in clem eirie 
Drehmomentgrofie (M) berechnet wird, welche zur 
Festlegung von in einem Bremsdruckmodell umgerechneten 
Druckgroiien dient, die uber Radbremsen des Fahrzeugs 
ein Zusatzgiermoment erzeugen, welches die gemessene 
Gierwinkelgrofie zu der errechneten Gierwinkelgrofie 
hinftthrt, dadurch gekennzeichnet, daft die Druckgroiien 
in Abhangigkeit von den nach einem der Anspruche 1 bis 
5 bestimmten Kenngrofien modifiziert werden. 

7. Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichnet, daft 
die Druckgroiien in Ventilschaltsignale umgeformt 
werden und in Abhangigkeit von den Kenngroften 
Bremsventile der Radbremsen von den 
Ventilschaltsignalen angesteuert werden. 

8. Verfahren zum Bestimmen von Kenngroften fur die 
Viskositat oder Temperatur einer Bremsf lussigkeit 
eines Fahrzeugs, die uber ansteuerbare Spulen von 
Bremsventilen den Radbremsen zugefuhrt wird, dadurch 
gekennzeichnet:, dafi die Kenngroften uber die 
temperaturabhangige Widerstandsanderung mindestens 
einer Spule bestimmt werden. 

9. Verfahren nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, daft 
die Kenngroften beim Start des Fahrzeugs oder 
unmittelbar nach dem Start des Fahrzeugs gemessen 
werden und daft im weiteren Verlauf das 
Bremsdruckmodell in Abhangigkeit von der 
temperaturabhangigen Widerstandsanderung der 
Ventilspule Temperaturgradienten erstellt, die in dem 
Bremsdruckmodell abgelegte Aufheiz- und Abkuhlkurven 
oder Druckkurven verandern, nach denen 

Ventilschaltsignale berechnet werden, uber welche die 
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Bremsventile an den Radern angesteuert und der Druck 
in den einzelnen Radbremsen individuell geregelt wird. 

10. Verfahren zum Bestimmen von Kenngroften fur die 
Viskositat bzw. Temperatur einer Bremsf lussigkeit 
eines Fahrzeugs, die uber ein ansteuerbare Ventile 
aufweisendes Motor-Pumpen-Aggregat mit Hydraulikblock, 
dem eine elektronische Kontrolleinheit zugeordnet ist, 
den Radbremsen zugefuhrt wird, dadurch gekennzeichnet, 
daft die Temperatur des Hydraulikblocks uber ein den 
Hydraulikblock mit dem elektronischen Regelsystem 
verbindendes Element gemessen wird. 

11. Anordnung, vorzugsweise nach Anspruch 1, eines 
Temperatursensors an einem eine Hydraulikeinheit mit 
einem elektronischen Regelsystem verbindenden Element. 

12.. Anordnung nach Anspruch 10 oder 11, dadurch 

gekennzeichnet, daft das Element als ein elektrisch 
steckbares Versorgungselement ausgebildet ist und das 
elektrische Regelsystem mit dem Pumpenmotor und/oder 
den Ventilen elektrisch leitend verbindet. . 

13. Anordnung nach einem der Ansprliche 10 bis 12, dadurch 
gekennzeichnet, daft das Element innerhalb einer 
Bohrung des Hydraulikblocks angeordnet ist und uber 
elastische Elemente an der Bohrung anliegt. 

14. Anordnung nach einem der Anspruche 10 bis 13, dadurch 
gekennzeichnet, daft mindestens ein elastisches Element 
als Feder ausgebildet ist und mindestens einen 
temperaturempf indlichen Sensor tragtV* 
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